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Samenvatting 
 
De Nationale Bereikbaarheidskaart: achtergrond en eerste resultaten 
 
Goed bereikbare locaties zullen altijd aantrekkelijk zijn. Zowel voor woningen als voor 
bedrijven. Door de toenemende onzekerheid over reistijden gaan consumenten locaties 
mijden. Zowel om te wonen, te werken als te winkelen. Informatie over toekomstige 
reistijden en daaruit volgend consumentengedrag is dan ook cruciaal voor 
vastgoedontwikkelaars. En ook voor een effectief ruimtelijk beleid zijn goede 
mobiliteitsprognoses cruciaal.  
Het reduceren van autogebruik door het concentreren van activiteiten rondom 
goed bereikbare openbaarvervoer knooppunten neemt bijvoorbeeld een steeds 
belangrijkere plaats in binnen het (stedelijke) mobiliteitbeleid. Er wordt daarbij veel 
verwacht van publiek-private samenwerking. Vastgoed dichtbij nieuw aan te leggen 
infrastructuur profiteert immers van de toename in de bereikbaarheid met als gevolg een 
hogere vastgoedwaarde. Om publiek-private samenwerking vorm te geven is het voor 
investeerders belangrijk om inzicht te kunnen krijgen in het (kwantitatieve) effect van 
bereikbaarheid op de vastgoedwaarde van knooppunten. Binnen het Transumo-
programma ‘Stations, Vastgoedwaarde en Bereikbaarheid’ wordt gezocht naar de 
kwantificering van de relatie tussen de kwaliteit van de bereikbaarheid en de 
vastgoedwaarde van knooppunten.  
Een belangrijk aspect dat de vastgoedwaarde zal beïnvloeden is het (te 
verwachten) verzorgingsgebied. Goudappel Coffeng ontwikkelt daartoe in 
samenwerking met andere partijen binnen het Transumo-project de Nationale 
Bereikbaarheidskaart welke in staat is deze verzorgingsgebieden voor alle plekken van 
Nederland in kaart te brengen. Op dit moment laat deze kaart de autobereikbaarheid met 
behulp van reistijd isochronen zien tijdens de daluren, tijdens de ochtend- en tijdens de 
avondspits. Tevens is de kaart in staat de ontplooiingsmogelijkheden binnen een 
bepaalde reistijd voor een gebied weer te geven in bereikbaarheidskaarten. In de nabije 
toekomst zullen deze bereikbaarheidskaarten multimodaal zijn met naast de 
autobereikbaarheid ook de mogelijkheid de bereikbaarheid van gebieden door middel 
van andere vervoermiddelen te visualiseren. Ook zullen de bereikbaarheidkaarten in de 
toekomst in staat zijn een toekomstige situatie (2020) in kaart te brengen zodat inzicht 
kan worden verkregen in de impact die huidige investeringen zullen hebben op 
congestieproblemen in de toekomst. Daarbij gaat de kaart overigens verder dan het 
weergeven van effecten op verzorgingsgebieden. Ook de vertaling van een 
veranderende bereikbaarheid op de waarde van vastgoed, waar inmiddels binnen het 
Transumoproject het verband is aangetoond, zal in de toekomst een onderdeel van de 
bereikbaarheidskaart zijn.  
Dit paper laat aan de hand van het plaatsen van de Nationale 
Bereikbaarheidskaart in een internationale context zien waar de vernieuwingen liggen, 
beschrijft de methode die ten grondslag ligt aan de bereikbaarheidskaart, illustreert de 
Nationale Bereikbaarheidskaart met een paar voorbeelden en sluit af met een aantal 
ambities voor de toekomst. Duidelijk wordt dat de Nationale Bereikbaarheidskaart op 
meerdere punten zeer innovatief is in relatie tot andere bereikbaarheidskaarten en nu al 
kan dienen als reken- en onderhandelingsinstrument bij locatieontwikkeling. 
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1. Inleiding 
 
De laatste jaren wordt het ontwikkelen of herontwikkelen van stationslocaties tot een goed 
bereikbare knoop in het transportnetwerk en tegelijkertijd als een plaats in het stedelijke 
gebied waar een groot aantal activiteiten kunnen worden ontplooid steeds meer gezien als een 
strategie die bij kan dragen aan een vermindering van congestie in de stad veroorzaakt door 
autoverkeer en stedelijke spreiding (zie bijvoorbeeld Govers en Van Leusden, 2000; Ritsema 
van Eck e.a., 2004). Deze strategie wordt ook wel knooppuntontwikkeling genoemd waarbij 
een knooppunt kan worden gedefinieerd als een samenkomst van vervoermodaliteiten en 
ruimtelijke ontwikkelingen (Bertolini en Spit, 1998; Bertolini, 1999). Knooppuntontwikkeling 
leidt verder ook tot terugdringen van brandstofgebruik, minder luchtverontreiniging, minder 
benodigde investeringen voor uitbreiding van weginfrastructuur en zal dus bijdragen aan 
zowel economische ontwikkeling als verbetering van de leefbaarheid (Peek en van Haagen, 
2002). Het reduceren van autogebruik door het concentreren van activiteiten rondom goed 
bereikbare openbaarvervoer knooppunten neemt dus een belangrijke plaats in binnen het 
(stedelijke) mobiliteitbeleid. 
Bij het ontwikkelen of herontwikkelen van knooppunten is de grootste uitdaging het 
vinden van synergie tussen investeringen in transportinfrastructuur en ruimtelijke 
ontwikkelingen. De bewustwording dat publiek-private samenwerking kan bijdragen aan 
duurzame knooppunten wordt hierbij steeds groter. Publiek-private samenwerking is nodig 
voor het financieren van de infrastructuur en de economische ontwikkeling van de omgeving. 
Vastgoed dichtbij nieuw aan te leggen infrastructuur profiteert van de toename in de 
bereikbaarheid met als gevolg een hogere vastgoedwaarde (Debrezion e.a., 2004). Een 
belangrijke vraag die echter kan worden gesteld is of beleggers en ontwikkelaars er 
vertrouwen in hebben dat ontwikkeling van deze knooppunten zal leiden tot gewenste 
resultaten en ook echt potentie heeft in vastgoedtermen. Wanneer publiek-private 
samenwerking overwogen wordt is het dus voor investeerders belangrijk om inzicht te kunnen 
krijgen in het (kwantitatieve) effect van bereikbaarheid op de vastgoedwaarde van 
knooppunten (Van der Krabben en van Rooden, 2003). Een kwantificering van deze relatie is 
echter op dit moment niet voorhanden.  
Binnen Transumo, een platform van bedrijven, overheden en kennisinstellingen die 
gezamenlijk kennis ontwikkelen op het gebied van duurzame mobiliteit, wordt binnen het 
 5
programma ‘Stations, Vastgoedwaarde en Bereikbaarheid’ gezocht naar de kwantificering van 
de relatie tussen de kwaliteit van de bereikbaarheid en de vastgoedwaarde van knooppunten. 
Een belangrijk aspect dat de vastgoedwaarde zal beïnvloeden is het (te verwachten) 
verzorgingsgebied. Er kan worden verondersteld dat het verzorgingsgebied voor knooppunten 
zal toenemen op het moment dat geïnvesteerd wordt in transportinfrastructuur. Het vergroten 
van het verzorgingsgebied heeft directe effecten op de aantrekkelijkheid van een locatie en 
dus op de vastgoedwaarde. Bereikbaarheidskaarten waarin reistijd met behulp van isochronen 
wordt gevisualiseerd kunnen helpen om de grootte van het verzorgingsgebied voor en na 
infrastructurele investeringen in kaart te brengen (zie Halden, 2002).  
Goudappel Coffeng ontwikkelt in samenwerking met andere partijen binnen het 
Transumo-project de Nationale Bereikbaarheidskaart welke in staat is deze 
verzorgingsgebieden voor alle plekken van Nederland in kaart te brengen. Op dit moment laat 
deze kaart de autobereikbaarheid met behulp van reistijd isochronen zien tijdens de daluren, 
tijdens de ochtend- en tijdens de avondspits. Tevens is de kaart in staat de 
ontplooiingsmogelijkheden binnen een bepaalde reistijd voor een gebied weer te geven in 
bereikbaarheidskaarten. In de nabije toekomst zullen deze bereikbaarheidskaarten 
multimodaal zijn met naast de autobereikbaarheid ook de mogelijkheid de bereikbaarheid van 
gebieden door middel van andere vervoermiddelen te visualiseren. Ook zullen de 
bereikbaarheidkaarten in de toekomst in staat zijn een toekomstige situatie (2020) in kaart te 
brengen zodat inzicht kan worden verkregen in de impact dat huidige investeringen zullen 
hebben op congestieproblemen in de toekomst.  
Dit paper presenteert de huidige stand van zaken omtrent de door Goudappel Coffeng 
ontwikkelde Nationale Bereikbaarheidskaart en de ambities tot verfijning en uitbreiding in de 
toekomst. Paragraaf 2 gaat in op de huidige internationale state of the art betreffende 
bereikbaarheidskaarten en laat zien waar de vernieuwingen liggen in de Nationale 
Bereikbaarheidskaart. Paragraaf 3 beschrijft de wijze waarop de Nationale 
Bereikbaarheidskaart tot stand komt. In paragraaf 4 wordt de Nationale Bereikbaarheidskaart 
zoals die nu ontwikkeld is nader geïllustreerd. Tenslotte worden in paragraaf 5 enkele lijnen 
uitgezet tot uitbreiding en verfijning voor de toekomst.  
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2.  Bereikbaarheidskaarten: state of the art 
 
De huidige desktop GIS faciliteiten zijn prima in staat met standaard tools de bereikbaarheid 
van bepaalde plekken in kaart te brengen wat in zijn algemeenheid kan worden omschreven 
als ‘netwerk analyse’, zie bijvoorbeeld Farrow en Nelson (2001). Farrow en Nelson laten zien 
hoe ArcView kan worden gebruikt bij het definiëren van bereikbaarheidskaarten. In deze 
kaarten wordt de bereikbaarheid gevisualiseerd door middel van isochronenlijnen. Een 
isochroon verwijst hierbij naar een set van punten op gelijke reistijd vanaf een gespecificeerde 
locatie en het isochronengebied naar de set van alle punten binnen een isochroon welke 
bereikbaar zijn in de vooraf gespecificeerde reistijd of minder. 
Bij het definiëren van bereikbaarheidskaarten gaat men meestal uit van privaat vervoer 
over het wegennetwerk. Lannoy en van Oudheusden (1978), Hirschfield e.a. (1995) en Ortega 
(2003) ontwikkelden zulke bereikbaarheidskaarten op basis van het wegennetwerk voor 
respectievelijk de bereikbaarheid van plaatsen in België, de bereikbaarheid van 
gezondheidsdiensten van Noord-West Engeland en de bereikbaarheid van werkgelegenheid in 
de Illinois regio in Chicago. Verder hebben Baradaran en Ramjerdi (2001) een 
bereikbaarheidskaart ontwikkeld op basis van reisafstanden en reistijden binnen heel Europa. 
Hoewel vaak onderscheid wordt gemaakt naar wegen met verschillende maximum snelheden 
zijn de kaarten gebaseerd op free-flow reistijden en houden dus geen rekening met congestie 
die kan optreden op verschillende momenten van de dag. 
Verder hebben O’Sullivan e.a. (2000) getracht het bus- en treinverkeer in 
bereikbaarheidskaarten op te nemen waarbij de isochronen zijn vastgesteld door middel van 
de verwachte reistijd volgens dienstregeling. Hierbij gaat het verder alleen om de ‘harde’ 
reistijden. Penalties voor wachttijden en overstaptijden zijn niet meegenomen in deze kaarten. 
Het argument dat zij hiervoor hanteren is dat de isochronen dan niet meer op objectieve wijze 
te interpreteren zijn. Op een gedegen manier ook deze aspecten mee nemen zal ons inziens 
echter een grote meerwaarde bieden omdat de gepercipieerde reistijd juist afhangt van 
aspecten als aantal overstappen, (monetaire) reiskosten, loopafstanden of wachttijden. Ook 
Ortega (2002), Gent en Symonds (2005) en Church et al. (2005) hebben 
bereikbaarheidskaarten ontwikkeld op basis van reistijden uit dienstregelingen van het 
openbaarvervoer maar geen rekening gehouden met penalties voor wachttijden of 
overstaptijden. Vertragingen van bustijden door te reizen in de spits of juist in of buiten het 
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centrum van een stad zijn ook niet meegenomen in deze bereikbaarheidskaarten. Voor zover 
bekend hebben alleen Parolin en Kamara (2003) onderscheid gemaakt tussen wachttijd, 
overstaptijd en in-vehicle reistijd. 
Goudappel Coffeng heeft in het kader van het Transumo project ‘Stations, 
Vastgoedwaarde en Bereikbaarheid’ op basis van kenmerken van het wegennet en op basis 
van inzicht in het verplaatsingspatroon van Nederlanders voor elke verplaatsing de reistijd 
berekend. Daarbij is rekening gehouden met vertragingen als gevolg van overbelaste delen 
van het wegennet. Uit de internationale context blijkt dat het eerste vernieuwende aspect van 
deze bereikbaarheidskaart het dynamische karakter is in die zin dat de kaart in staat is 
rekening te houden met reistijdvertragingen op het moment dat de wegcapaciteit niet meer 
toereikend is, bijvoorbeeld gedurende de ochtend- en avondspits.  
De bereikbaarheidskaart geeft o.a. informatie over de verzorgingsgebieden van (te 
ontwikkelen) locaties en over het aantal te bereiken voorzieningen in de woonomgeving. 
Daarmee biedt de kaart relevante informatie aan marktpartijen en burgers 
(www.bereikbaarheidskaart.nl). Voorlopig beperkt de informatie zich nog tot de auto als 
vervoerwijze. Belangrijk is de verdere ontwikkeling van de bereikbaarheidskaart met 
informatie over de parkeersituatie op herkomst en bestemming, informatie over toltarieven 
onderweg, alsmede de integratie van openbaarvervoer en de verschillende combinaties van 
vervoermiddelen. Dit multimodale karakter van de bereikbaarheidskaart is het tweede 
vernieuwende aspect.  
Uit de internationale context is gebleken dat verschillende penalties voor het 
discomfort binnen het openbaarvervoer systeem niet of nauwelijks zijn meegenomen in de 
bereikbaarheidskaarten. Wij zijn echter van mening dat ook deze aspecten een belangrijke rol 
zullen spelen in de gepercipieerde reistijd van bepaalde gebieden en dus van de waarde van 
vastgoed. In de Nationale Bereikbaarheidskaart zal in de nabije toekomst nadrukkelijk inhoud 
worden gegeven aan de gepercipieerde reistijd versus objectieve reistijd. Dit is een derde 
belangrijk vernieuwend aspect van de Nationale Bereikbaarheidskaart. 
Op basis van prognoses van verplaatsingspatronen van Nederlanders in de toekomst 
zal de uiteindelijke Nationale Bereikbaarheidskaart kunnen worden gebruikt ten behoeve van 
prognoses voor de toekomst. De ambitie is om de ontwikkeling van de verzorgingsgebieden 
in beeld te brengen voor de komende 10 of 15 jaar. Dan kunnen private partijen zien of hun 
afzetgebied gaat groeien of krimpen. Het wordt bovendien een interactief te benaderen kaart: 
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de effecten van maatregelen komen direct in beeld. Daarmee wordt de kaart een reken- en 
onderhandelingsinstrument bij locatieontwikkeling. Deze prognosemogelijkheden en de 
mogelijkheid tot interactief gebruik van de kaart als reken- en onderhandelingsinstrument 
kunnen ook internationaal worden gezien als vernieuwende aspecten. 
 
3.  Verkeersmodel OmniTRANS als basis voor bereikbaarheidskaarten 
 
De reistijden die worden weergegeven in de Nationale Bereikbaarheidskaart zijn berekend 
met behulp van het verkeersmodel OmniTRANS, een software pakket bedoeld om 
multimodale transportplanning en –modellering te ondersteunen en in staat is te differentiëren 
in het doel van de reis, de vervoersmodaliteit, het tijdstip van reizen en andere 
karakteristieken die van invloed kunnen zijn op reisgedrag. Dit model is in staat aan de hand 
van wegkenmerken (bijvoorbeeld de snelheid en capaciteit) en informatie over het 
verplaatsingsgedrag de verkeersbewegingen in heel Nederland te berekenen. Het model houdt 
ook rekening met vertragingen die optreden op het moment dat de wegcapaciteit overschreden 
wordt. Files die hierdoor op het onderliggend wegennet ontstaan, dus niet door tekort aan 
wegcapaciteit maar door een te beperkte doorstroming, zijn tevens in het model meegenomen. 
Het resultaat van deze modelleringen in OmniTRANS is een matrix met de reistijden 
tussen 4000 locaties in heel Nederland. De reistijden zijn gekalibreerd met behulp van 
verschillende bronnen, onder andere verkeerstellingen en reistijden van Rijkswaterstaat. Deze 
matrix wordt vervolgens gebruikt om de verschillende bereikbaarheidskaarten weer te geven. 
Behalve de reistijden voor het netwerk van 2005 worden er binnenkort ook prognoses op 
internet gepresenteerd voor de te verwachten reistijden in de toekomst. De veranderingen in 
zowel het verplaatsingsgedrag als in het wegennetwerk zullen hierin worden meegenomen. 
Een tweede belangrijke verfijning aan de bereikbaarheidskaart zal de toevoeging van de 
reistijden per openbaarvervoer zijn. Ook de multimodale bereikbaarheid zal in de nabije 
toekomst in kaart worden gebracht door verschillende soorten verplaatsingen en verschillende 
transportnetwerken met elkaar te combineren. Ten derde zullen behalve de absolute reistijden 
ook gepercipieerde reistijden worden meegenomen in de kaarten. Wachttijden en 
overstaptijden zullen in deze kaarten bijvoorbeeld zwaarder wegen dan de reistijd in het 
voertuig. Deze verfijningen zullen op korte termijn ook aan de internetkaart worden 
toegevoegd. 
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Via www.bereikbaarheidskaart.nl is het op dit moment al voor iedereen mogelijk twee 
soorten bereikbaarheidskaarten voor iedere plek in Nederland samen te stellen: (1) een 
reistijd-isochronen kaart en (2) een kaart die toont hoeveel ontplooiingsmogelijkheden er zijn 
binnen bepaalde reistijd-isochronen in het daluur en gedurende de ochtend- en avondspits. 
Deze kaarten zijn geconstrueerd op basis van gegevens van 2005. 
In de reistijd-isochronen kaart is Nederland opgedeeld in 4000 gebieden. Door 
achtereenvolgens één van de gebieden te selecteren, aan te geven voor welk tijdstip de 
reistijden berekend dienen te worden (daluur, ochtendspits of avondspits) en de gewenste 
richting (van of naar het gebied) wordt een kaart getoond die afgestemd is op de 
kennisbehoefte van de eindgebruiker. Deze kaart laat zien hoe de reistijdisochronen liggen 
rondom een bepaalde plek zonder files, in de ochtendspits en in de avondspits. Behalve een 
kaart verschijnt er ook een tabel waarin aangegeven wordt hoeveel inwoners en 
arbeidsplaatsen bereikbaar zijn binnen 10, 30 en 60 minuten. De kaarten en de tabellen bieden 
tezamen de mogelijkheid om de bereikbaarheid van verschillende gebieden op verschillende 
tijdstippen te vergelijken. 
Behalve voor de reistijd-isochronenkaart kan ook voor verschillende momenten van de 
dag een kaart gemaakt worden die toont hoeveel ontplooiingsmogelijkheden er zijn binnen 
bepaalde reistijd-isochronen voor iedere locatie in Nederland. Onder 
ontplooiingsmogelijkheden wordt het aantal bereikbare arbeidsplaatsen binnen een bepaald 
tijdsbudget verstaan waarbij rekening is gehouden met het feit dat hoe verder een 
arbeidsplaats van een locatie af ligt hoe minder aantrekkelijk die zal zijn voor de inwoners 
van dat betreffende gebied. Arbeidsplaatsen die verder weg gelegen zijn worden daarom ook 
minder zwaar gewogen. De ontplooiingsmogelijkheden worden dus aan de hand van het 
aantal inwoners en arbeidsplaatsen berekend. Aanvullend aan de kaart kunnen deze gegevens 
ook per gebied worden opgevraagd. In de toekomst zullen deze kaarten waarschijnlijk ook 
voor andere activiteiten zoals scholen, winkelcentra etc. worden ontwikkeld en zal nadere 
differentiatie plaatsvinden naar de sociaal economische kenmerken van gebieden. 
De ontplooiingsmogelijkheden worden uitgedrukt in vier klassen op een schaal van 
‘relatief veel ontplooiingsmogelijkheden’ tot ‘relatief weinig ontplooiingsmogelijkheden’. 
Deze klasse-indeling is bepaald door het totaal aantal ontplooiingsmogelijkheden in de 
daluren situatie in precies vier gelijke delen te verdelen. Daarbij heeft de categorie ‘relatief 
veel’ in een situatie zonder congestie dezelfde waarde als in de ochtendspits als het om 
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hetzelfde gebied gaat. Op deze manier kan inzichtelijk gemaakt worden welke invloed een 
verslechtering van de bereikbaarheid door toenemende congesties of een verbetering van de 
bereikbaarheid door infrastructurele investeringen heeft op de hoeveelheid 
ontplooiingsmogelijkheden door verschillende situaties met elkaar te vergelijken.  
Behalve kaarten met ontplooiingsmogelijkheden voor heel Nederland, kunnen ze ook 
voor iedere provincie afzonderlijk worden getoond. Wanneer een kaart voor heel Nederland 
afgebeeld wordt zal bijvoorbeeld de provincie Overijssel in het geheel ‘relatief weinig 
ontplooiingsmogelijkheden’ kennen terwijl een kaart op provincieniveau verdere differentiatie 
tussen gebieden binnen de provincie mogelijk maakt. Bijvoorbeeld vastgoedontwikkelaars die 
geïnteresseerd zijn waar in Overijssel ze het beste zouden kunnen investeren zijn meer gebaat 
met inzichten over de relatieve bereikbaarheid van een plek ten opzichte van andere plekken 
binnen dezelfde provincie dan met inzichten over de relatieve bereikbaarheid van een 
bepaalde plek in Overijssel ten opzichte van plekken in bijvoorbeeld de Randstad. Op 
dezelfde manier als de reistijd-isochronenkaarten zijn ook deze kaarten dusdanig opgezet dat 
de ontplooiingsmogelijkheden op verschillende tijdstippen van de dag op een eenvoudige 
wijze kunnen worden vergeleken. Zo wordt helder wat er verandert tussen bijvoorbeeld de 
ochtendspits en de daluren situatie voor 2005. 
 
4.  De Nationale Bereikbaarheidskaart geïllustreerd 
 
Deze paragraaf laat eerst voorbeelden van kaarten gebaseerd op het wegennetwerk zien die nu 
al kunnen worden verkregen via www.bereikbaarheidskaart.nl: een reistijd isochronen kaart 
voor ‘De Zuidas’ gedurende de daluren (figuur 1) en een kaart dat de 
ontplooiingsmogelijkheden in de Randstad toont gedurende de ochtendspits (figuur 2). 
Vervolgens worden voorbeelden van kaarten getoond welke nu nog niet op de website 
beschikbaar zijn maar zullen worden toegevoegd in de nabije toekomst: een vergelijking van 
reistijd isochronen kaarten voor vliegveld Schiphol in 2005 en 2020 (figuur 3) en een 
vergelijking van ontplooiingsmogelijkheden in de Randstad voor 2005 en 2020 (figuur 4). In 
vervolgpublicaties hopen we ook kaarten te kunnen presenteren gebaseerd op het 
openbaarvervoer netwerk. 
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Figuur 1: Reistijdisochronenkaart en verzorgingsgebied (rechtsonder) voor ‘De Zuidas’ voor 
de situatie 2005 zonder vertragingen door congestie (gemaakt op 
www.bereikbaarheidskaart.nl) 
 
Figuur 1 toont het hoofdmenu zoals die zichtbaar is op de website. Deze figuur toont verder 
de reistijdisochronenkaart voor knooppunt ‘De Zuidas’. Aangegeven wordt welke gebieden 
binnen 30 minuten reisafstand liggen, welke gebieden tussen 30 en 60 minuten reisafstand 
liggen, etcetera. In dit kaartje zijn de reistijden gebaseerd op de situatie voor 2005 op een 
tijdstip dat er geen files staan. Met behulp van het keuze menu links van de kaart kan op een 
eenvoudige wijze een kaart worden verkregen voor de ochtend- en avondspits. Verder is 
rechts van de kaart een tabel te zien met het aantal bereikbare inwoners en arbeidsplaatsen 
binnen een bepaalde reistijd. Op dezelfde manier als voor ‘De Zuidas’ zijn er ook reistijd-
isochronenkaarten voor andere gebieden in Nederland te maken. 
Figuur 2 laat een voorbeeld van een kaart zien waarin de ontplooiingsmogelijkheden 
weergegeven zijn voor West-Nederland tijdens de ochtendspits in 2005. Uit dit plaatje komt 
duidelijk in beeld dat de meeste arbeidsplekken in de Randstad gelegen zijn. Buiten de 
randstad wordt de arbeidsgelegenheid al een stuk minder. Inwoners binnen de Randstad 
hebben dus de meeste banen in hun directe omgeving. Door weer de kaarten te vergelijken 
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voor de verschillende perioden van de dag kan de invloed van files op het aantal bereikbare 
banen worden vastgesteld. 
 
 
Figuur 2: Ontplooiingsmogelijkheden voor de Randstad gedurende de ochtendsipts in 2005 
(gemaakt op www.bereikbaarheidskaart.nl) 
 
Op dit moment kunnen op de website nog geen kaarten worden verkregen die inzicht geven in 
de situatie zoals die voorspeld wordt voor 2020. Wel kunnen al voorbeeldkaarten getoond 
worden zoals ze op de website gemaakt kunnen worden in de nabije toekomst. Een voorbeeld 
voor een kaart zoals die op korte termijn kan worden weergegeven op de website is een 
vergelijking van de reistijdisochronenkaart voor Schiphol in 2005 en 2020 gebaseerd op de 
ochtendspits. In figuur 3 wordt eerst de kaart getoond in 2005 zonder files, vervolgens de 
kaart voor 2005 in de ochtendspits en tenslotte de kaart voor 2020 in de ochtendspits. 
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Figuur 3: Reistijdisochronen naar Schiphol voor 2005 daluren en ochtendspits en voor 2020 
ochtendspits, duidelijk zichtbaar is het afnemende verzorgingsgebied van onze luchthaven. 
 
Figuur 3 laat zien dat Schiphol door de verwachte files in 2020 steeds ‘verder weg’ komt te 
liggen, met andere woorden steeds slechter bereikbaar wordt. Het eerste kaartje laat zien dat 
zonder files iedereen in de Randstad binnen een uur op Schiphol kan zijn. Inwoners van 
Almere lijken de meeste last te hebben van de files. Zij gaan van een gunstige ‘groene’ 
beoordeling (reistijd < 20 minuten) richting rood (reistijd < 40 minuten). In 2020 is de reistijd 
toegenomen tot meer dan 60 minuten. Ingrepen in het wegennetwerk kan een bepaalde plek 
beter bereikbaar maken. Bijvoorbeeld de verbreding van een snelweg kan ervoor zorgen dat 
het gebied dat bijvoorbeeld bereikbaar is binnen 30 minuten groter wordt. Het visualiseren 
van de gevolgen van dit soort maatregelen met behulp van een reistijdisochronen kaart is ook 
een optie die in de toekomst op de website zal worden toegevoegd. 
Figuur 4 laat tenslotte zien hoe de ontplooiingsmogelijkheden zijn voor de randstad in 
2005 en 2020. Inwoners in donkergekleurde gebieden kunnen relatief meer arbeidsplaatsen 
bereiken dan inwoners in lichtgekleurde gebieden. In de bovenste kaart zijn de 
ontplooiingsmogelijkheden berekend voor een situatie in 2005 zonder files. In de onderste 
kaart is rekening gehouden met de files voor een situatie in 2005. In de onderste kaart is te 
zien dat door toenemende drukte op het wegennet het aantal ontplooiingsmogelijkheden 
binnen een bepaalde straal in 2020 fors afneemt. Ook hier kan inzichtelijk worden gemaakt 
wat voor invloed investeringen op bijvoorbeeld het wegennetwerk kunnen hebben op het 
aantal ontplooiingsmogelijkheden voor een bepaalde regio. 
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Figuur 4: Ontplooiingsmogelijkheden voor de Randstad gedurende de daluren en de 
ochtendspits in 2005 en voor 2020 met ochtendspits 
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5.  Tot slot  
 
Bereikbaarheidskaarten kunnen dienen als hulpmiddel om inzicht te krijgen in de effecten van 
knooppuntontwikkeling op het verzorgingsgebied. Omdat bereikbaarheid van knooppunten 
een begrip is dat niet in één getal of kaart uitgedrukt kan worden is een ruime variëteit aan 
mogelijke bereikbaarheidskaarten een pré om zo goed mogelijk aan te kunnen sluiten bij de 
kennisbehoefte van investeerders. De Nationale Bereikbaarheidskaart waarvan een deel 
inmiddels al voor iedereen toegankelijk en een deel nog in ontwikkeling is biedt deze 
mogelijkheden. Met behulp van de kaarten is het voor de eindgebruiker, bijvoorbeeld een 
vastgoedontwikkelaar, mogelijk om zijn eigen definitie van bereikbaarheid te hanteren. 
Sommige investeerders zullen meer belang hechten aan de autobereikbaarheid terwijl voor 
andere investeerders het openbaarvervoer of een combinatie auto-openbaarvervoer 
bereikbaarheid belangrijk is.  
Bij de verdere ontwikkeling van de Nationale Bereikbaarheidskaart kan deze steeds 
beter dienen als reken- en onderhandelingsinstrument bij locatieontwikkeling. De kaarten 
maken effecten op het (te verwachten) verzorgingsgebied inzichtelijk en kan het proces om te 
komen tot publiek-private samenwerking op een positieve manier bevorderen.  
De Nationale Bereikbaarheidskaart is zogezegd nog volop in ontwikkeling. In de 
komende maanden zal er regelmatig een update verschijnen van nieuwe data en nieuwe 
kaarten op de website. Op korte termijn volgen de openbaarvervoer reistijden (absolute en 
gepercipieerde reistijden) en later dit jaar zullen ook de reistijden voor zowel de auto als het 
openbaarvervoer voor 2020 toegevoegd worden. Begin volgend jaar zal ook de vertaalslag 
worden gemaakt van absolute naar gepercipieerde reistijden, uitgesplitst per segmentgroep. 
Reizigers die zich bijvoorbeeld verplaatsen voor werkdoeleinden zullen andere preferenties 
hebben dan recreanten die voor hun plezier reizen. Hier zal ook ketenmobiliteit een plaats 
krijgen, het combineren van verschillende vervoermiddelen om een bepaalde bestemming te 
bereiken. Wij hopen ook over deze uitbreidingen en verfijningen in de nabije toekomst te 
kunnen publiceren. 
 
 16
Referenties 
 
Baradaran en Ramjerdi (2001), Performance of accessibility measures in Europe, Journal of 
Transportation and Statistics, 4 (2/3), p. 31-48. 
Bertolini, L. (1999), Spatial Development Patterns and Public Transport: The Application of 
an Analytical Model in the Netherlands, Planning Practice & Research 14 (2), p. 199-
210. 
Bertolini, L. en T. Spit (1998), Cities on Rails: The redevelopment of Railway Station Areas, 
E&FN Spon, London. 
Church, R., V. Noronha, T. Lei, W. Corrigan, S. Burbidge, J. Marston (2005), Spatial and 
Temporal Utility Modeling to Increase Transit Ridership: Final Report, VITAL, 
University of California, USA. 
Debrezion, G., E. Pels and P. Rietveld (2004), The Impact of Railway Stations on Residential 
and Commercial Property Value, Tinbergen Institute Discussion Paper, TI 2004-23/3, 
Amsterdam. 
Farrow, A. en A. Nelson (2001), Accessibility Modelling in ArcView 3: An extension for 
computing travel time and market catchment information, CIAT 
Gent, C. en G. Symonds (2005), Advances in Public Transport Accessibility Assessments for 
development control – A proposed methodology, PTRC Annual Transport 
Practitioners’ Meeting, UK. 
Govers, B. en R. van Leusden (2000), Knooppunten gedefinieerd: Scharnier tussen 
infrastructuur- en ruimtelijk beleid, Verkeerskunde 12, p. 24-28. 
Halden, D. (2002), Using accessibility measures to integrate land use and transport policy in 
Edinburgh and the Lothians, Transport Policy 9, p. 313-324. 
Hirschfield, A., P.J.B. Brown en P. Bundred (1995), The spatial analysis of community health 
services on Wirral using Geographic Information Systems, The Journal of the 
Operational Research Society, 46 (2), p., 147-159. 
Krabben, E., van der en M. van Rooden (2003) Vastgoedontwikkeling op knooppunten: Het 
effect van bereikbaarheid verklaard. In opdracht van Connekt en Samenwerkende 
partners in het project Schieveste, Delft, september 2003. 
Lannoy, W. de en D. van Oudheusden (1978), The accessibility of nodes in the Belgian road 
network, Geojournal 2.1. p. 65-70. 
 17
Monkhouse, F.J. en H.R. Wilkinson (1971), Maps & Diagrams, Methuen, London. 
O’Sullivan, D., A. Morrison en J. Shearer (2000), Using desktop GIS for the investigation of 
accessibility by public transport: an isochrone approach, International Journal of 
Geographical Information Science, 14 (1), p. 85-104. 
Ortega, J.F. (2002), Development of a GIS database to integrate labor-market accessibility, 
environment justice and livability issues in the Chicago metropolitan area, University 
of Illinois, Chicago. 
Ortega, J.F. (2003), Cross-sectional conceptualization of job accessibility projects: a spatial 
multi-criteria decision support system application, presented at the North American 
meeting of the Regional Science Association International, Philadelphia. 
Parolin, B.P. en S. Kamara (2003), Changes in patterns of accessibility in Sydney, State of 
Australian Cities National Conference, Paramatta, Australia. 
Peek, G.J. en M. van Haagen (2002), Creating Synergy In and Around Stations: Three 
Strategies for Adding Value, Transportation Research Record 1793, pp. 1-6 
Ritsema van Eck, J., G. Burghouwt en M. Dijst (2004), Lifestyles, Spatial Configurations and 
Quality of Life in Daily Travel: An Explorative Simulation Study, Journal of 
Transport Geography, Available online 25 May 2004. 
 
